Fiat 126

ab Juli 1977

VERIAG BUCHEL Querschnitt

| mre= durch die Motor-Technik
zuc




e = 82 Zerogung . . oo 43
Inhaltsiibersicht B3  Gelrishetsiie konirolliesen . 44
8.4 Zusammenbay . . . ..ol e .. 48
1 NI = i e a5 T e AR ke et a8 1 8.5 Aussare Gotriobeschaltung kontrolliersn . _ . . ... ... .. 47
1.1 wademnmbdﬁmmlum ............. 1 8.6 Achswellenkontrollioren . . ., ., e s et T
1.2 Sposiabrarkiouge . ... . .... .. i R R 2 87 Radlager sinstellen . . .. ... S L e e R e e 48
13 Modlﬂbﬂ:hmuunn .......................... 2 8.8 Ausgleichsgelriebe zorlogen . .. . . . ... ... ... 48
8.9 Ausgleichsgetriebe kontroflieren . . . .. ... .......... 48
2 DOEMBOROL. o o o lsii s s aid ey s e d dad e w S ia el 3 8.10 Kegelradantrieb einstelien und efnbauwen . . .. . .... ... 49
21 Ap-Und B - . . ovivv s e s e e e e v 5
22 Arbeiten am Zylinderkopf . . 5 9 T O e e 81
2.3 Kolban und Pleusistangan . 11 8.1 Lenksiiilo und Lenkgetriobe aus- und einbauen . 51
24 Kurbalwelle . . . ....... =+ 18 8.2 Lenkpetrishe 2efogen . . ... ... . ... 62
2.5 T o e b e Sy O |- 8.3 Lenkgetriabo kontrollieren und einstalien . . 53
9.4 Lenkungsgestiinge kontrolligren . . .. . .. 53
3 Mulmhmmu .............. ) 21 95 Varspur einstellen . . . ., .. 54
3.1 R P N e T SR R F3
3.2 OFFINVBIAENIGO o o viaoiio e s hnsatiiionsnns 22 10 RadauthBngung . . .......ccovuerrnonnnnrnnnn 11
a3 Vorschlussdeckel und Flammenlfscher . . . .. .. ... .00 23 10.1 Vorderradaufhlingung .. .. ... ... 0.0 s OB
10.2 Hinterradauthlingung . . ... .. - 80
4 P R R R e e S 24 10.3 Stossddmplar . . .. ... e e e e a2
4.1 F L i = s S |
4.2 Zondspube. . ... ...... -s. 28 n e e e B e SR PR T
4.3 Zindroitpunkt einstellen . . 27 1.1 S1mﬂdrﬂmﬂ‘ﬂhﬂlﬂi hﬂnlmlllll’!rl ~
4.4 Zindkabal und Korzor 28 11.2 Bremsbacken mit Bolag arsatzen . A
4.5 Zindkorzen kontrollioran = R 11.3 Bremsbacken-Machstellung kcmlm'mum sia A
4.8 Kompressionsdruck prifen , .. . ... .00 000 29 114 Bremstrommeln kantrollieren und ausdrehen a4
115 Rodbremszylinder pus- undeinbouen . . . ... ... ... a4
-] Kihlanlaoge | B e e B S i kT cad 1.8 BromsanlogeentiGften . . .. . ... ..., ... s is waiawen BE
5.1 Kuhlmlmulihalwﬂlm ......................... 30 1.7 Haupibremszylindar zerlegen und kontrollleren 65
5.2 Thermostotkontrolliersn . . . oo oo eu i viw v vnesns 30 1.8 I ) S T i pare o e e e R R4 66
53 Shcharbed ichiung fir die Heizanlage . . . .. ........ 3
12 Eloktrischa Anllﬁ 68
6 Krattstoffaninge 32 121 Batterie ., . .
B Keafisiofipumpe . . . . 32 122
8.2 Kraltstofflgstungen . . e wh = e - 12.3
6.3 e S e L DR Pt - 23 124
64 Kraftstalfitonk T T T - 125
126
7 L e R e PR e P o T s D b as 127 Bllvnlmrundwnmhlinkurﬂaagu ..................... 17
7.1 Aus-undBinbau ., . ... ... ... e 33 128  Schaltareiste . ... ... .......c0c0icrueieannn 78
1.2 Kontrolle der Kupplungstelle . .. .. ... ............. 39 128 Belouchtungsaniage .. ... .. 78
1.3 Kupplungsbeldgeamouem .. . ... ..ociiiiaiaiacas 40
7.4 Kupplungeinstellen . ...........0conveinanacss 40 13 Mess-undEinstelltabelle . ... .. ................ 81
15 Ausrlickbetbtigung kontrollieren . . . .. .. ... .. .00 0. @0
14 Anzugsdrehmoment-Tabelle . ... ... . . ... . .. a
8 W e, A iebe, Achsantreb ., ., 42
B.1 T R T RS R SR S e e S - | [ IR R e m e SR o i S o ot
ISBN 2.7168-1441-5
Copyright © by . Alleinauslieferung fir die Bundesrepublik Deutschiand:
Verlag Bucheli, Inhaber Paul Pietsch
CH-6904 Zug/Schwelz Motorbuch-Verlag, D-7000 Stuttgart 1

Sémtliche Rechte der Verbreitung, einschliesslich der Wieder-
gabe durch Film, Funk, Fernsehen, Folomechanik und andere
Reproduktionsmittel, sind verboten.

Die in diesem Buch enthaltenen Ratschldage werden nach
bestem Wissen und Gewissen ertellt, jedoch unter Ausschluss
jeglicher Haftung.

Druck: Schwabenveriag AG, 7302 Ostfildern 1
Verlag Bucheli
Inhaber Paul Pietsch

Baarerstrasse 43, CH-6304 Zug, Postfach 4161
Telefon (042) 41 77 55

128925

Boblinger Strasse 18, Postfach 13 70

Alleinaustieferung fir Osterreich:

Verlagsauslieferung Godai, A-1150 Wien XV
Mariahilferstrasse 169

Alleinauslieferung fir Danemark:

Harck & Gjellerup, DK-1171 Kopenhagen
Fjoldstraede 31-33




Fiat 126

1 Allgemeines

1.1 Allgemeine Anweisungen
bei Reparaturen

Diese Reparaturanleitung enthélt allgemein ver-
standliche Beschreibungen. Bei den Arbeiten
dirften keine Schwierigkeiten auftreten, wenn
Schritt fur Schritt dem Text gefolgt wird, wobei
auch die Abbildungen Hilfe leisten sollen. Die
Mass- und Einstelltabelle (Kapitel 13) ist ein
wichtiger Teil der Anleitung und muss bei allen
Reparaturarbeiten am Fahrzeug hinzugezogen
werden, Innerhalb der einzelnen Anleitungen
werden die notwendigen Massangaben oder Ein-
stellwerte gewdhnlich nicht besonders angefiihrt,
weshalb in der genannten Tabelle nachzulesen
ist.
Einfache Handgriffe, wie z. B. « Motorhaube &ff-
nen (und abbauen)» vor Arbeiten im Motorraum,
oder « Radbolzen l6sen » vor Arbeiten an den Rad-
bremsen, werden nicht immer erwahnt, da diese
als selbstverstandlich vorauszusetzen sind.
Dagegen befasst sich der Text ausfihrlich mit
schwierigen Arbeiten, bei denen wir versuchen,
sie in allen Einzelheiten zu beschreiben. Hier fol-
gend finden Sie zudem eine Reihe wichtiger Hin-
weise, die bei jeder Reparaturarbeit beachtet wer-
den sollten.

@® Schrauben und Muttern sind immer im saube-
ren Zustand und leicht eingedlt zu verwenden.
Mutternflachen und Gewindegénge immer
auf Beschadigungen oder (berdrehte Ge-
winde kontrollieren und vorhandene Grate
entfernen. Auf keinen Fall diirfen Muttern und
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Schrauben entfettet werden, wenn man sie
danach nicht wieder einglt.

Stets die in der Anzugsdrehmoment-Tabelle
{Kapitel 14) aufgefihrien Anzugswerte ein-
halten. Diese Angaben sind nahezu in den
gleichen Gruppen zusammengefasst, die
auch die Abschnitte der vorliegenden Repara-
turanleitung bilden, und lassen sich somit
leicht auffinden.

Alle Dichtscheiben, Dichtungen, Siche-
rungsbleche  und  Sicherungsscheiben,
Splinte und «O»-Dichtringe sind beim Zu-
sammenbau eines Teils zu erneuern. Oldicht-
ringe (Simmerringe, Radialdichtringe) sollten
ebenfalls erneuert werden, falls die Welle aus
einem Dichtring entfernt wurde. Die Lippe
eines Dichtringes vor dem Zusammenbau im-
mer mit etwas Fett einschmieren und darauf
achten, dass sie in die richtige Richtung weist,
d. h. in die Richtung, aus welcher das Ol oder
Fett herauskommen kann.

Bei Hinweisen auf die linke oder rechte Seite
des Wagens wird angenommen, dass man
aus der Fahrtrichtung bei Vorwiértsfahrt die
Seitenbezeichnung ableiten kann, analog der
Begriffe «vorn» und «hintens . Im Zweifelsfall
wird im Text nochmals eine Erlduterung gege-
ben.

Es ist besonders darauf zu achten, dass zu Ar-
beiten an den Bremsen, an der Radauthén-
gung oder allgemein an der Unterseite des
Fahrzeugs eine sichere Abstitzung des hoch-
gebockten Wagens vorhanden ist. Der Bord-
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wagenheber ist nur zum Radwechsel fir un-
terwegs vorgesehen. Falls er dennoch bei
Reparaturen zu Hilfe genommen wird, ist der
Wagen lediglich damit anzuheben und dann
auf geeignete Montagebocke abzulassen.
Derartige dreibeinige Unterstellbdcke sollten
zur Sicherheit auch unter dem Fahrzeug pla-
ziert werden, wenn ein Garagenwagenheber
zur Verfligung steht. Ziegelsteine dirfen zum
Unterbauen nicht verwendet werden. Allen-
falls kann man Hohlblocksteine wegen ihrer
grosseren Auflageflache nehmen, doch sind
dann zwischen Fahrzeug und Steine noch ge-
niigend starke Holzbretter zu legen,

® Fette, Ole, Unterbodenschutz und alle minera-
lischen Substanzen wirken auf die Gummi-
teile des Fahrwerks und der Bremsanlage
aggressiv. Besonders von den Teilen der hy-
draulischen Anlage sind solche Mittel, zu de-
nen auch Kraftstoff gehort, fernzuhalten. Fir
Reinigungsarbeiten an der Bremsanlage sol-
len nur Bremsflissigkeit oder Spiritus ver-
wendet werden, Hierbei sei aber darauf ver-
wiesen, dass Bremsflussigkeit giftig ist und
z. B, auf lackierte Teile dtzend wirkt.

® Zur Erzielung der besten Reparaturergebnisse
ist die Verwendung von Original-Ersatzteilen
Voraussetzung. Um spateren Schwierigkeiten
aus dem Weg zu gehen, muss der Einbau
irgendwelcher Fremdprodukte unterbleiben.
Ausnahmen sind nur bei Teilen der elektri-
schen Anlage gegeben oder falls das Herstel-
lerwerk entsprechende Freigaben macht.

® Bei Bestellungen von Ersatz- und Austausch-
teilen miissen die genaue Modellbezeichnung
und die Fahrgestell-Nummer, gegebenenfalls
die Motor-Nummer und das Baujahr des Wa-
gens angegeben werden, Damit beschleunigt
man die Bestellung und das Beziehen von fal-
schen Teilen wird verhindert.

® Alle Arbeiten am Auto, besonders solche an
der Bremsanlage und an der Lenkung, sind
mit Sorgfalt und Umsicht auszufihren. Die
Verkehrssicherheit des Fahrzeugs muss nach
jeder Reparatur gewahrleistet sein.

1.2 Spezialwerkzeuge

Die in dieser Reparaturanleitung aufgefiihrten
Spezialwerkzeuge sind lediglich als Empfehlung
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zu betrachten. Die Werkzeuge kdnnen zum Teil
selbst gefertigt warden. Aber meistens genugt ein
herkémmliches Werkzeug, das in Zubehorge-
schaften erhéltlich ist.

1.3 Modellbeschreibung

Die Produktion des Fiat 126 begann 1972. Bei
der Vorstellung verfligte das Modell iber einen
Motor mit effektivem Hubraum von 594 cm?, re-
sultierend aus der Bohrung von 73,5 mm und
dem Hub von 70 mm. Mit Einfiihrung des Mo-
dells 126 Bambino im Jahr 1977 wurde ein auf
652 cm' vergrosserter Motor verwendet, dessen
Zylinderbohrung auf 77 mm erweitert ist. Dieses
Modell wird in der vorliegenden Reparaturanlei-
tung beschrieben, wihrend fiir den vorher er-
wihnten Fiat 126 (ab Baujahr 1972) die Repara-
turanleitung Band 230 zutreffend ist.

Im Zusammenhang mit dem vergrosserten Motor
steht das verdnderte maximale Drehmoment von
44 Nm bei 2400/ min (varher 40 Nm bei 3400/
min bzw. 39,2 Nm bei 3200/min). Die Héchst-
leistung von 17 kW (23 PS) wurde bei Wagen fiir
die Bundesrepublik Deutschland beibehalten, in
einigen anderen Landern ist eine Leistung von 24
PS angegeben.

Anstelle der friher verwendeten Gleichstrom-
Lichtmaschine kommt eine stdarkere Drehstrom-
Lichtmaschine zum Einbau, Der Vergaser ist vom
gleichen Typ und weist nur geringe Konstruk-
tionsanderungen auf, seine Leerlaufgemisch-Re-
gulierschraube ist versiegelt.

Allgemeingltig fir die 126-Baureihe sind die
Einscheiben-Trockenkupplung und das Viergang-
Getriebe. Die Kraftlibertragung auf die Hinter-
rader erfolgt durch Differentialwellen, die mit
dem Ausgleichsgetriebe durch Gleitgelenke und
mit den Radern durch elastische Gelenke verbun-
den sind.

Ebenso wurden die Merkmale des Fahrwerks
weitgehend beibehalten. Bereits 1976 traten mit
Einfuhrung des Modells 126 Personal einige Mo-
difikationen in Kraft, betreffend Bremstrommeln,
Radbremszylinder und hintere Stossdampfer, die
auch dem hier beschriebenen Modell zugute
kommen.

Entsprechend des Einsatzes einiger elektrischer
Aggregate in gednderter Ausfiihrung liegt fiir den
Fiat 126/650 ein neuer Schaltplan vor.



2 Motor

Der seitengesteuerte Motor ist in Léngsrichtung
im Heck des Wagens eingebaut, seine Stirnseite
weist nach hinten. Ausgleichsgetriebe wund
Schaltgetriebe mit vier Vorwartsgdngen und

einem Rickwiartsgang sind in einem Gehause un-
tergebracht, das mit dem Motor verschraubt ist.
Der Motor ist in einer elastischen Aufhangung ge-
lagert, das Getriebe sitzt auf einer Stiitztraverse
mit Gummilagern.

Bitd 1
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Der Motor ist luftgekiihit und die Kithlung erfolgt
durch ein Schaufelradgeblase. Luftleitbleche um-
schliessen das Geblase und die beiden Zylinder,
der Luftaustritt wird von einem Thermostat mit
angeschlossener Drosselklappe gesteuert. Ein
Teil der vom Geblase angesaugten Luft dient der
Versorgung des Vergasers, ausserdem kann die
vom Motor erwédrmte Luft zur Beheizung des
Fahrgastraums verwendet werden.
Kurbelgehduse und Zylinderkopf bestehen aus
gegossenem Leichtmetall. Kiihlrippen am Zylin-
derkopf und am Zylinderblock dienen der War-
meabstrahlung. Der Zylinderblock verfugt (ber
gusseiserne Zylinderlaufbuchsen, Diese Lauf-
buchsen haben eine Bohrung von 77 mm; durch
den Kolbenhub ven 70 mm ergibt sich ein Ge-
samthubraum von 652 cm”.

=
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Die Kolben bestehen aus Autothermik. Drei Kol-
benringe sind angebracht; Ein oberer, verchrom-
ter Verdichtungsring; ein mittlerer, einfacher
Olabstreifring; ein unterer Olabstreifring mit Ex-
pansionsfeder und radialen Schlitzen.

Die Kurbelwelle ist zweifach gelagert und besitzt
ein zwischen den Kurbelwangen angegossenes
Gegengewicht. Durch Bohrungen gelangt das
Schmierdl zu den Haupt- und Pleuellagern, vom
hinteren Kurbelwellenende zur Nockenwelle und
zu der Kipphebelwelle.

Im Zylinderkopf hangen die Ventile parallel und
werden (ber Stéssel, Stossstangen und Kipphe-
bel von der im Kurbelgehduse gelagerten
Nockenwelle gesteuert. Der Antrieb der Nocken-
welle erfolgt Gber eine einfache Rollenkette mit
Kettenspannern. Die Ventilsitze bestehen aus

Bild 2
Langsschnitt des Motors



Spezialguss, die Ventilflithrungen aus Gusseisen,
die Ventilschafte sind verchromt. Klemmkeile
versetzen die Auslassventile in eine Drehbewe-
gung zur Verlangerung ihrer Lebensdauer.
Der Kraftstoff wird von einer Membranpumpe
zum Vergaser geflhrt. Der Einfach-Fallstromver-
gaser nimmt tber eine Rickfihrungsleitung un-
verbrannte Olddmpfe aus dem Kurbelgehiuse
auf. Vom Vergaser reicht eine Kraftstoffriicklauf-
leitung zum Tank, der sich vor der linken An-
triebsachswelle befindet.
Eine Zahnradpumpe, direkt von der Nockenwelle
angetrieben, sorgt fiir die Motorschmierung. Das
Motorél wird im Hauptstrom von einem Flieh-
. kraftreiniger gefiltert, der axial auf der Kurbel-
welle sitzt. Dieser Zentrifugalreiniger treibt tber
einen Keilriemen zugleich die Lichtmaschine an,
in deren Verlangerung das Kiihigebléserad be-
wegt wird,

2.1 Motor aus- und einbauen

® Zundchst — zur Vermeidung von Kurz-
schliissen — die Batterie abklemmen. Sie sitzt
im Bugraum.

® Mutter am rechten Scharnier der Motorhaube
abschrauben, das Fangseil der Motorhaube
aushdngen und die Motorhaube nach links
aus den festen Scharnierhalften ziehen, Mo-
torhaube auf weicher Unterlage abstellen, um
Lackschaden zu vermeiden.

@ Drei Kabel von der Drehstrom-Lichtmaschine
abschrauben.

® Kabel vom Ziindverteiler und am Oldruck-
geber |0sen, letzterer sitzt in Fahrtrichtung vor
dem Zindverteiler.

® Am Umlenkhebel fir das Gasgestange auf
dem Luftleitblech ist der Gaszug und am Ver-
gaser der Starterzug zu losen.

@® Schlauchschelle der Benzinleitung an der
Kraftstoffpumpe abschrauben, Schlauch ab-
ziehen und abklemmen.

@ Kraftstoffricklaufschlauch am Vergaser abzie-
hen.

® Schlauchbinder fiir Kiihlluftleitung zum Kihl-
gebldse (im Motorraum links) und fir Warm-
lufteinlass ins Wageninnere (rechts) lockern
und Schlauchstiicke abziehen.

® Wagen (ber Arbeitsgrube oder auf Hebe-
biihne bringen. Statt dessen kann der Wagen
auch hinten angehoben und an den Seiten auf

Bocken abgestellt werden. In diesem Fall
miissen die Vorderrdder gut gesichert wer-
den. Danach Wagenheber wieder entfernen.

® Seitliche Motorabdeckbleche und das
Schwungradabdeckblech am Getriebevorder-
deckel abschrauben.

@ Stiitzbligel gemeinsam fiir Motor und Getrie-
beeinheit unterhalb dieser Aggregate in Posi-
tion bringen und mittels Wagenheber abstut-
zen.

@ Befestigungsmuttern fiir das Getriebe am Mo-
tor abschrauben.

@ Anlasser ausbauen, wie in Kapitel 12.4.2 be-
schrieben.

@ Muttern zur Befestigung der hinteren Stiitztra-
verse am Unterboden abschrauben, dabei die
Befestigung des Massekabels beachten, und
Schrauben entnehmen (siehe dazu Bild 3).

® Mittels Garagenwagenheber den kompletten
Motor mit hinterer Stitztraverse herausfah-
ren, danach diese Stitztraverse abbauen.

Der Einbau des Motars erfalgt in umgekehrter

Reihenfolge der eben beschriebenen Arbeits-

gange. Dabei die Anzugsdrehmomente fir die

Triebwerksaufhéngung beachten (siehe Kapitel

14).

2.2 Arbeiten am Zylinderkopf

2.2.1 Zylinderkopf ausbauen

Der Zylinderkopf kann auch bei im Wagen einge-
bautem Motor ausgebaut werden. Die beiden Be-
festigungsschrauben der Luftleitung auf dem Ver-
gaser herausdrehen.
@ Entliiftungsschlauch am Oleinfillstutzen ab-
ziehen.
® Deckel
Schlauchleitungen abnehmen.
® Vergasergestdnge aushéngen.
@ Kraftstoffleitung von der Benzinpumpe zum
Vergaser und Kraftstoffriicklaufleitung am
Vergaser abziehen.
Kerzenstecker abziehen und Kerzenkabel aus
der gemeinsamen Halterung driicken.
Die beiden Muttern der Ventildeckelhaube ab-
schrauben. Haube abnehmen.
Starterzug vom Vergaser abschrauben.
Vergaser vom Motor abschrauben. Er ist an
seinem Fuss mit zwei Muttern befestigt,
Kipphebelbocke mit den Kipphebeln nach

des Luftfilters mit den beiden

5
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Bild 3 Metorsuthangung
1 Trebwerk 9 Sehraube. Sicherungsscheibe und Unigrlegscheibe 17 Gummugputior
2 Verpnkerungs-Bigel 10 Gummilager 18 Schraubenteder
3 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegscheibe 11 Getriebe-Siltztraverse 19 Zentriafstuck
4 Stitschraube 12 Stilisghraube fir Motor-Aufhangungsbugel 20 Schroube und Scheibe
5 Mutter und Sicherungsschaibe 13 Mutier, Sicherungsscheibe und Unterlegscheibe 21 Teller
6 Phvtichion 14 Motor-Aufhingunpsbigel 22 Halwaring
7 Schraube, Sicherungsscheibe und Unterlegschaibe 15 Gummizwischenloge 23 Schaibe
B Muttor, Sicherungsscheibe und Untarlegscheibe 16 Gummiblchse
Fazaen Bild4 Schraubon und Muttern. die beim Ausbau des Zylinderkop-
s fos zu lésen sind

1 Muttern dar Zylinderkopihaube

2 Muttern der Bocke fdr die Kipphebelwelle
3 Zylinderkopimutiern

4 Schrauben der Auspuifirimmer
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Losdrehen der beiden Stehbolzenmuttern ent-
nehmen.

® Ziindkerzen herausdrehen.

® Vorn und hinten am Motor die Befestigungs-
schrauben fir die Auspuffkriimmer losen.

® Luftleitbleche vom Zylinderkopf und an ihren

Beruhrungskanten voneinander abschrau-
ben.
® Durch vorsichtiges Klopfen mit einem

Gummi- oder Kunststoffhammer den Zylin-
derkopf lockern. Kein Werkzeug zum Ab-
driicken zwischen den Dichtflachen zu den Zy-
lindern ansetzen.

® Beim Hochziehen des Zylinderkopfes werden
die Druckleitung zur Kipphebelachse und die
Stosselrohre mit ihren Dichtringen frei, diese
Teile entnehmen.

® Die acht Zylinderkopfmuttern in gleichmassi-
ger Reihenfolge, von aussen zur Mitte vorge-
hend, lockern und herausdrehen. Sie sind auf
Stehbolzen aufgeschraubt, die auch den Zy-
lindern Halt geben. Die Lange dieser Stehbol-
zen erschwert das Abnehmen des Zylinder-
kopfes, deshalb speziellen Abzieher benutzen,
der auf den beiden Stehbolzen fiir Kipphebel-
backe / Zylinderkopfhaube festgeschraubt
wird. Ist ein solcher Abzieher nicht vorhan-
den, missen die vorher nur gelockerten Luft-
leitbleche vollkommen entfernt werden.

2.2.2 Ventile ausbauen

® Zylinderkopf auf ebene Unterlage setzen, zu-
vor in die Brennraume passende Holzstiicke
ginlegen.

® Ventilfedern mit entsprechendem Werkzeug
zusammendricken und Kegelsticke wvom
Ventilschaft abnehmen.

® Danach Federteller, Ventilfedern und Olab-
streifringe entfernen.

® Zylinderkopf umdrehen und Ventile aus den
Fiihrungen ziehen, Ventile auf ihrem Teller
gemass der Einbauposition numerieren.

Falls kein geeigneter Spanner fir das Zusammen-

driicken der Ventilfedern oder keine Ventilfeder-

zange vorhanden ist, behilft man sich mit einem

Stiick Rohr, das einen etwas geringeren Aussen-

durchmesser als die Ventilfederteller besitzt. Rohr

auf Ventilfederteller setzen und mit einem Ham-

mer auf das andere Rohrende schlagen. Die Ke-

gelhélften springen dabei aus den Nuten des Ven-

tilschaftes und werden im Inneren des Rohres
aufgefangen.

Beim Ausbau sind die Ventile zu markieren oder
zu numerieren, um sie bei Wiederverwendung in
die alte Position bringen zu kénnen. Ein- und Aus-
lassventile haben verschieden grosse Durchmes-
ser der Teller.

2.2.3 Ventile kontrollieren und einschleifen

Ausgebaute Ventile mittels Drahtbirste von Ver-
brennungsrickstanden befreien. Ventile in
Waschbenzin reinigen.

Jedes Ventil nach Séuberung auf Abnutzung und
Beschadigung kontrollieren. Ventile mit vernarb-
ten Sitzen sollen auf einer Ventilschleifmaschine
nachgearbeitet werden, die auf einen Winkel von
45° 30' + B’ einzustellen ist. Durchmesser der
Ventilteller: Einlass 33 mm, Auslass 28 mm.
Nach dem Abschleifen prifen, ob der Ventilteller
am ausseren Umfang noch eine Starke von min-
destens 0,5 mm aufweist, andernfalls sind neue
Ventile zu verwenden.

Die Ventilsitze 1m Zylinderkopf dirfen weder
Druckstellen auf der Ventil-Kontaktflache noch
Narben aufweisen. Sie kdnnen mit einer 45°-
Schleifscheibe nachgeschliffen werden. Nach
dem Schleifen ist die Breite der Ventilsitze zu re-
duzieren. Dazu bedient man sich eines 20 -Fra-
sers flr den oberen Abschluss des Ventilsitzes
und eines 75°-Frisers flir den unteren Ab-
schluss, Nach dem Schleifen, das mit beiden Fra-
sern abwechselnd zu erfolgen hat, muss die
Breite der Einlass- und Auslass-Ventilsitze 1,8 bis
2,1 mm betragen (Bild 5},

Nur gering angefressene Ventile und Ventilsitze
konnen mit Schleifpaste aufeinander eingeschlif-
fen werden. Dazu 15t — je nach Bedarf — mittlere
oder feine Schleifpaste in geringer Menge auf
einen Sitz aufzutragen. Zwischen Ventil und Sitz
hervortretende Paste ist wegzuwischen. Mit
einem Sauggriff das Ventil in seinem Sitz ab-
wechselnd links- und rechtsherum drehen. Da-
nach das Ventil um eine Viertelumdrehung ver-
drehen und mit dem Einschieifen fortfahren.
Nach Beendigung der Arbeit mussen die Sitzfla-
chen gleichmassig matt erscheinen. Schmirgelre-
ste vollkommen entfernen, Ventile und Ventilsitze
mit Waschbenzin saubern.

Ventile auf Dichtheit prifen. Dazu mit Bleistift,
Tusche oder Kreide acht sich paarweise gegen-
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uberliegende Striche im Sitz anbringen. Ventil
einsetzen und unter gleichmassigem Druck eine
Viertelumdrehung ausfiihren. Nach Abheben des
Ventils muss sich der Farbauftrag gleichmassig
auf der gesamten Dichtflache des Ventilsitzes ver-
teilt haben.

Eine sichere Methode, die Dichtheit der Ventile zu
kontrollieren, bietet ein Ventil-Dichtprobegerat.
Es wird auf einen der Brennrdume gesetzt und
derart auf dem Zylinderkopf befestigt, dass der
vollige Abschluss zwischen Gerat und Kopf gesi-
chert ist, Die Zindkerzensitze sind ebenfalls abzu-
dichten, zweckmaéssigerweise mit den fest einge-
schraubten Kerzen. Der Zylinderkopf muss auf
seiner Unterlage sicher verspannt sein. Bei nicht
einwandfrei schliessenden Ventilen geht der Zei-
ger des Druckmessers, hervorgerufen durch das
Entweichen der vorher komprimierten Luft, mehr
oder weniger schnell zum Nullpunkt zuriick.

2.2.4 Ventilfuhrungen kontrollieren
und ersetzen

Die gusseisernen Ventilfihrungen sind in ihre
Sitze mit einer Uberdeckung von 0,83 bis 0,108
mm eingepresst. Sie didrfen nicht locker sitzen.

B

Aussendurchmesser der Ventilfihrungen (siehe
auch Bilder 6 und 7).
— Normal-Ventil-

fuhrungen 14,040-14,058 mm
— Ersatz-Ventilfihrungen 14,060-14,078 mm
— Ubermass-Ersatz-Ventil-

flihrungen 14,240-14,278 mm
Das Einbauspiel zwischen Ventilschaft und Ven-
tilfGhrung ist bei jedem Ventil zu kontrollieren.
Bohrungen der Ventilfiihrungen mittels Innen-
mikrometer genau ausmessen. Das zu jeder Fiih-
rung gehdrende Ventil markieren und den Schaft-
durchmesser ebenfalls ausmessen. Das Spiel der
Passung soll 0,030 bis 0,066 mm betragen.
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Wenn lberméssiges Spiel festgestellt wird, ver-
suchen, durch Auswechseln des Ventils das Spiel
zu beseitigen. Ist das Spiel zu gross, missen die
Fiihrungen ersetzt werden. Ebenfalls dann, wenn
sie nicht fest sitzen. Alte Flihrung mit einem
Treibdorn, der im Brennraum angesetzt wird, her-
austreiben.

Eine neue Ventilfiihrung wird von der Oberseite
des Zylinderkopfes aus eingesetzt. Dazu benutzt
man den gleichen Treibdorn wie beim Ausbau,
steckt dazu jedoch noch ein ringformiges Teil-
stiick auf die Fihrungen, um ein Schrégtreiben
der Filhrung zu vermeiden.

Sollten bei der Montage Verformungen an einer
Ersatz-Ventilflhrung aufgetreten sein, muss ihr
Innendurchmesser mit einer Reibahle vorsichtig
aufgerieben werden. Anschliessend nochmals
Durchmesser kontrollieren.

2.2.56 Ventilfedern kontrollieren

Jedes Ventil besitzt eine Innen- und eine Aussen-
feder. Ihre Wirkung wird mit einem geeigneten
Gerat Gberpriift. Die ermittelten Werte sind mit
den Kenndaten der neuen Federn zu vergleichen,
die aus dem Bild 8 zu ersehen sind. Die mindest-
zulissige Belastung der inneren Feder in bezug
auf die Héhe von 35,5 mm betragt 5,2 kg, der
dusseren Feder in bezug auf die Héhe von 38,5
mm betrigt 23,6 kg. Werden die Héhenmasse
bei diesen Belastungen unterschritten, miissen
die Ventilfedern ersetzt werden.

2.2.6 Kipphebelund Stosselstangen
kontrollieren

Die Kipphebel miissen auf der Kipphebelachse
frei beweglich sein, dirfen jedoch nicht zu gros-
ses Spiel haben. Durchléssigkeit der Olbohrun-
gen Uberpriifen. Kontrollieren, ob sich die Ventil-
schiifte an ihrer Kontaktflache zu den Kipphebeln
eingeschlagen haben. Eventuell vorhandene
Grate oder Materialvertiefungen durch Abschlei-
fen entfernen, dabei ist nur so viel Material abzu-
nehmen wie unbedingt erforderlich. Zum Schlei-
fen moglichst nur Olstein benutzen.

Kipphebel-Einstellschrauben und ihre Konter-
muttern sollen sich in einwandfreiem Zustand be-
finden. Sind Spuren von unsachgemasser Be-
handlung (durch Benutzen falscher Werkzeuge
beim Ventileinstellen) erkennbar, sind die Ein-

stellschrauben und Kontermuttern zu erneuern.
Die Beriihrungsflachen zwischen Kipphebel und
Stisselstangen missen einwandfrei glatt sein
und diirfen keinerlei Narben oder Riefen aufwei-
sen. Verbogene Stosselstangen sind zu ersetzen;
der Versuch, solche Stdsselstangen geradezu-
richten, ist zu unteriassen.

Man kantrolliere auch die Leichtgangigkeit der
oberhalb der Nockenwelle in ihren Sitzen verblie-
benen Stossel. Sie miissen sich sowohl leicht in
ihrem Sitz drehen als auch anheben lassen (siehe
auch Kapitel 2.5.2). Die Aussendurchmesser der
Stossel einschliesslich der Ubermassstufen der
Ersatzstossel sowie ihr Einbauspiel ist der Tabelle
fur Mass- und Einstelldaten (Kapitel 13) zu ent-
nehmen.
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Bild 8

Hauptdaten der inneren und ausseren Ventiltedern

2.2.7 Zylinderkopf entkohlen

In den Verbrennungsraumen haftende Olkohle ist
mit einer Drahtbirste oder mit einem stumpfen
Schaber zu entfernen. Sorgféltig sind die Ventil-
schéafte und die Innenseiten ihrer Fihrungen zu
sdubern, Feinreinigung aller Teile mit Waschben-
zin oder Petroleum.

Mittels Stahllineal, das langs und quer auf die
Dichtflache aufgelegt wird, ist durch Licht-
spaltprifung zu kontrollieren, ob der Zylinderkopf
verzogen ist. Unter maglichst geringer Material-
abnahme kann die Auflagefliche des Zylinder-
kopfes plangeschliffen werden.



2.2.8 Auflageflache des Zylinderkopfes
kontrollieren

Ungleichmassig angezogene Zylinderkopfschrau-
ben kénnen die Ursache sein, dass der Zylinder-
kopf verzogen ist. Um die Planheit der Zylinder-
kopfdichtfliche zu ermitteln, bestreicht man eine
Richtplatte mit Tusche, Kreide oder Russ und
schiebt den Zylinderkopf mit seiner Auflageseite
darauf etwas hin und her. Die von der Farbe her-
vorgerufenen Spuren miissen auf der gesamten
Auflagefldche gleichmassig verteilt sein. Es kann
auch ein Stahllineal langs und quer auf der Dicht-
flache angelegt werden und durch Lichtspalt-
priifung oder mittels Fiihllehre stellt man fest, ob
der Zylinderkopf verzogen ist.

Uber die Gesamtlange darf die Unebenheit 0,05
mm nicht Gberschreiten.

Uberschreitet die Unebenheit mehr als das Dop-
pelte der angegebenen Werte, sollte der Zylinder-
kopf ausgetauscht werden. Bei einer Unebenheit
bis zum doppelten Wert der Angaben kann der
Zylinderkopf plangeschliffen werden. Beim Plan-
schleifen ist so wenig Material wie maglich abzu-
heben. Nach dem Abschleifen den Zylinderkopf
griindlich abwaschen und mit Pressluft trocken-
blasen.

2.2.9 Ventile einbauen

Bei der Montage muss der Zylinderkopf wie beim

Ausbau der Ventile auf einer ebenen Arbeitsplatte

liegen, an seinen beiden Enden mit Holzleisten

unterlegt. In den Brennrdumen ist ebenfalls ein

entsprechend bemessenes Holzstick einzulegen,

das den Ventilen keinen Spielraum ldsst.

® \Ventilschaft einélen und Ventil in seine Fih-
rung einsetzen.

® Olabstreifringe, Ventilfedern und Federteller
aufsetzen.

® Federn jedes Ventils mit der Ventilfederzange
zusammendriicken und Kegelsticke in die
Aussparungen der Ventilschaftenden einset-
zen.

® Ventilfederzange langsam zuriicklassen und
beachten, ob die Kegelstiicke einwandfrei in
ihrem Sitz eingreifen. Ein leichter Schlag mit
einem Hammer auf die Oberseite des Ventil-
schaftes gibt dariiber Gewissheit.

Steht kein Ventilheber zur Verfligung, muss man

die Ventilfeder mit behelfsmassigen Mitteln zu-
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sammendriucken: Auf den Kipphebelbolzen eine
starke Lochscheibe schieben und mit einer Mutter
sichern. In Ermangelung eines vorher beschriebe-
nen Hilfswerkzeuges kénnen auch zwei starke
Schraubenzieher unter der sich gegen die Mutter
stiitzende Scheibe angelegt werden. Klingen-
schéfte der Schraubenzieher links und rechts vom
Ventilschaft auf dem Federteller auflegen. Kraftig
auf die Schraubenziehergriffe driicken und Kegel-
stlicke am Ventilschaft einsetzen. Bei diesem Be-
helf aufpassen, dass man mit den Schraubenzie-
hern nicht abrutscht.

2.2.10 Zylinderkopf einbauen

Der Einbau des Zylinderkopfes erfolgt im Prinzip
in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Die
Zylinderkopfdichtung und die Dichtringe fir die
Mantelrohre sind zu erneuern. Die Zylinderkopi-
dichtung tragt das eingepragte Wort «ALTO»,
gleichbedeutend mit «oben». Dichtflache von Zy-
linderkopf und Zylindern auf Sauberkeit kontrol-
lieren, kein Dichtungsmittel verwenden (siehe
auch Kapitel 5.3).

Zylinderkopf vorsichtig tiber die acht Stehbolzen
aufsetzen. Gegebenenfalls sind die Stehbolzen
von einem Helfer leicht in die Richtung ihrer Boh-
rung im Zylinderkopf zu dricken. Die vorher in
ihre unteren Sitze eingepassten Mantelrohre der
Stossstangen und die Druckleitung zur Kipphe-
belachse beim Herunterlassen des Zylinderkopfes
in ihre oberen Sitze einfihren. Zylinderkopfmut-
tern fingerfest andrehen, dabei auf ordentlichen
Sitz der Mantelrohre und der Druckleitung ach-
ten. Schliesslich sind die Zylinderkopfmuttern,
von der Mitte nach aussen vorgehend, mit einem
Anzugsdrehmoment von 40 Nm anzuziehen (Bild
9). Der feste Sitz der Muttern ist nach 800 bis
1000 km Fahrt zu kontrollieren.
Kipphebelachse mit Kipphebeln aufsetzen und
die Befestigungsmuttern auf den Stiftschrauben
mit 25 Nm anziehen. Verbleibende Einbau-
arbeiten durchfihren.

2.2.11 Ventile einstellen

Zum Einstellen der Ventile grossen Gang einlegen
und Wagen so weit schieben, bis sich die Markie-
rung auf der Riemenscheibe und die Bezugs-
marke fiir 10° Vorziindung in kirzester Entfer-
nung gegeniiberstehen (siehe dazu Bild 30).



Decken sich die Markierungen, so ziindet einer
der beiden Zylinder, und zwar derjenige, dessen
Ventilpaar sich bei leichtem Hin- und Herschie-
ben des Wagens nicht bewegt. Diese beiden Ven-
tile sind zunichst zu messen. Anschliessend wird
der Wagen um eine volle Umdrehung der An-
triebsriemenscheibe weitergeschoben, bis sich
die Bezugsmarken erneut gegenuberstehen,
dann ist das Spiel der beiden anderen Ventile zu
messen.

Ventilspiel bei kaltem Motor messen. Vorge-
schriebenes Einbauspiel fir die Einlassventile:
0.20 mm; fir die Auslassventile: 0,25 mm. Die
Einlassventile sitzen innen, die Auslassventile

aussen.

Bild 9
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopimuttam
Muttern stulenweise mit 40 Nm anziehen

Bild 10 Einstellen des Spiols zwischan Ventilen und Kipphebein

1 Fahlerfehre
2 Sehissel fur Kipphebel-Enstellschraoubs
3 Schitssel lir Kontermutter der Kipphebel-Einstellschraube

Messblatt der Fuhlerlehre zwischen Kipphebel
und Ventilschaft hindurchziehen. Bei zu grossem
oder zu kleinem Spiel ist die Kontermutter der
Einstellschraube zu lockern und die Kipphebel-
Einstellschraube entsprechend zu verdrehen. Das
Messblatt muss sich mit leichter Reibung bewe-
gen lassen. Danach Gegenmutter wieder festzie-
hen und Einstellschraube dabei festhalten, damit
sie sich nicht erneut verstellt. Abschliessend ist
das Spiel nochmals zu priifen (Bild 10).

2.3 Kolben und Pleuelstangen

2.3.1 Kolben und Pleuelstangen ausbauen

Zur leichteren Arbeit empfiehlt es sich, zum Aus-
bau oder Erneuern der oben genannten Teile den
Motor aus dem Wagen auszubauen. Diese Arbeit
wurde bereits beschrieben. Falls der Ausbau der
Kolben bei im Wagen eingebautem Motor vorge-
nommen wird, ergibt sich prinzipiell die gleiche
Arbeitsweise wie bei ausgebautem Motor,

@ Luftbleche abschrauben.

@® Motordl ablassen und Olwanne abschrauben.

® Zylinderkopf abnehmen und ebenfalls beide
Zylinder Uber die Stehbolzen nach oben zie-
hen.

@® Von unten her die Muttern der Pleuellager-
deckel abschrauben und die Lagerdeckel ab-
nehmen.

@ Lagerdeckel in der eingebauten Reihenfolge
und in richtiger Position aufbewahren. Die La-
gerdeckel konnen auch sofort nach Abneh-
men der Olwanne abgeschraubt werden,
dann sind die Zylinder zusammen mit den
Kolben und Pleuelstangen von dem Kurbelge-
héduse zu entnehmen.

@ Pleuelstangen und Lagerdeckel sind mit den
Zahlen 1 und 2, die auf den betreffenden Zy-
linder hinweisen, auf der gleichen Seite ge-
kennzeichnet. Falls keine Zahlen erkennbar
sind, Teile in geeigneter Weise kennzeichnen.
Auch die Kolben sind gekennzeichnet, ent-
sprechend ihrer Klasse mit den Buchstaben A,
B oder C.

@® Der Kolbenbolzen wird mit einem Treibdorn
herausgedriickt.

® Die Pleuelbiichse ist, wie noch beschrieben
wird, in das Pleuelauge eingepresst und muss
ebenfalls mit einem speziellen Treibdorn her-
ausgepresst werden.

1"



2.3.2 Kolbenringe abnehmen.

Kolbenringe vorsichtig lber die Oberseite des
Kolbens abnehmen. Dabei darf weder die Kol-
benflache zerkratzt noch ein Kolbenring zerbro-
chen werden. Das Abnehmen der Kolbenringe
wird erleichtert, wenn man ein Ende des obersten
Ringes aus der Ringnut hebt, ein abgeschliffenes
Sageblatt (oder Stiick Bandeisen) unter das Ende
schiebt und das Hilfswerkzeug um den Kolben
herumfihrt. So wird der Ring vollig aus der Nut
gehoben. Die iibrigen Ringe in der gleichen
Weise abnehmen.

2.3.3 Kolben und Kolbenringe kontrollieren

Verbrennungsriickstinde vom Kolben entfernen.
Ringnuten mit einem zerbrochenen, an der
Bruchstelle schriig angeschliffenen Kolbenring
reinigen. Dabei darf jedoch vom Kolben kein Ma-
terial abgehoben werden, weil sonst das Kolben-
ringspiel vergréssert und somit der Olverbrauch
erhoht wiirde, zugleich entstande Verdichtungs-
verlust.

Alle notwendigen Angaben iiber Abmessungen
und Toleranzen sind in der Mass- und Einstellta-
belle (Kapitel 13) enthalten.

Verschleissmuster der Zylinderwdnde und der
Kolbenflachen kontrollieren, um festzustellen, ob
Fresser aufgetreten sind. Kolbendurchmesser
mittels Mikrometer ausmessen und die Zylinder-
bohrung mit einer Innenmessuhr ausmessen. Die
Differenz zwischen den beiden gewonnenen Mas-
sen gibt das Laufspiel des betreffenden Kolbens

an.
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Falls beide Kolben weiter verwendbar sind, sind
die zu ihnen gehdrenden Kolbenringe auf Taug-
lichkeit zu priifen. Zundchst Kolbenringstossspiel
iiberpriifen. Einzeln die Kolbenringe in den ent-
sprechenden Zylinder einsetzen und mit dem um-
gekehrten Kolben etwa 20 mm in die Bohrung
stossen. Stossspiel zwischen den beiden Ring-
enden mit einer Fiihlerlehre ausmessen (Bild 11).

Bild 11
Ausmessen des Hohenspiols der Kolbonringe mittels Fuhlorlohra

Es soll beim ersten Verdichtungsring 0,25 bis
0,40 mm und bei den beiden anderen Ringen
0,20 bis 0,35 mm betragen. Bei kleinerem Spiel
sind die Kolbenringstdsse nachzuarbeiten, bei
grosserem Spiel Kolbenringe ersetzen.

Anschliessend Hohenspiel der Kolbenringe in
den Ringnuten der Kolben kontrollieren. Dazu
den Ring von aussen in die Kolbennute einsetzen
und in ihr ringsherum abwilzen. Gleichzeitig den
Spalt zwischen Ringober- oder Ringunterseite
und Wand der Nute wenigstens an zwei sich ge-
geniberliegenden Stellen ausmessen. Bei zu
grossem Spiel ist der Kolben zu ersetzen, oder

Bild 12
Abmessungen der Kolbenringe und Ringnuten



Kolbenringe mit Ubermassstufen verwenden
(Bild 12).

Beide Kolben einzeln wiegen. Der Gewichtsunter-
schied soll nicht Gber 5 g liegen.

2.3.4 Pleuel und Lagerschalen kontrollieren

Die Masse der Pleuelbiichsen und Lagerschalen
sind in Kapitel 13 aufgefuhrt. Siehe ausserdem
Kapitel 2.4 (iber die Kurbelwelle. Wenn die La-
gerschalen stark riefig oder (bermassig abge-
nutzt sind, miissen neue Lagerschalen verwendet
werden. Es handelt sich um Diinnwandlagerscha-
len, deren Lagermetallaufguss nicht abgeschabt
werden darf.

Alte Pleuelaugenbiichsen sind nachzuschleifen,
wenn die inneren Laufflaichen Riefen oder
Fressspuren aufweisen. MNach dem Schieifen
Biichsendurchmesser ausmessen, um das vorge-
schriebene Einbauspiel mit dem Kolben zu erhal-
ten. Die Pleuelbiichse kann man auch mit einer
verstellbaren Reibahle aufreiben. Dabei ist der
Biichseninnendurchmesser zu wihlen, damit
sich auch ein Ubermasskolben von 0,2 mm ein-
bauen lasst. Das Einbauspiel zwischen Kolben-
bolzen und Pleuelbiichse muss 0,005 bis 0,016
mm betragen.

2.3.5 Verschleiss der Zylinder kontrollieren

Die Verschleissmuster der Zylinderwande auf der
Druckseite des Kolbens und den Verschleiss der
Kolbenflachen kontrollieren. Kolbengrosse mit-
tels Mikrometer und die Zylinderbohrung mit
eginer Innenmessuhr messen. Wie bei den Kolben
gibt es drei Zylinderklassen, deren Durchmesser
jeweils um 0,001 bis 0,010 mm differiert (siehe
Kapitel 13). Die Zylinderklasse soll mit der Kol-
benklasse (ibereinstimmen, ergeben sich Unter-
schiede von {iber 0,010 mm, missen Zylinder
oder Kolben der néachstliegenden Klasse verwen-
det werden.

2.3.6 Kolben und Pleuelstangen
zusammenbauen

Alle verwendbaren alten Teile missen in der ur-
spriinglichen Stellung zueinander zusammenge-
baut werden.

Pleuelbiichse in das Pleuelauge mit dem Treib-
dorn einpressen. In Ubereinstimmung mit dem

Schlitz am Pleuelauge ist ein Schlitz in der
Buchse einzufrasen, um die Schmierung des Kol-
benbolzens sicherzustellen. Dazu eine Frise von
55 mm Durchmesser und 3 mm Breite verwen-
den. Bohrung der Bilichse mittels Schleifma-
schine auf den Solldurchmesser bringen, damit
ein normaler Kolbenbolzen eingebaut werden
kann,

Vaor dem Zusammenbau von Kolben und Pleuel-
stange ist die Achsenparallelitat zwischen Pleuel-
augen und -kopf zu messen. Dazu das zusammen-
geschraubte Pleuellager auf eine Welle mit
Spannsteinen spannen und Kolbenbalzen mittig
in das Pleuelauge einflihren. Am Kolbenbolzen
Winkellehre ansetzen und am Pleuellager einen
Bezugshebel anlegen. In 125 mm Abstand von
der Langsachse der Pleuelstange gemessen darf
die Abweichung + 0,20 mm betragen.
Paarung zwischen Kolbenbolzen und Kolben-
augen kontrollieren. Kolbenbolzen mit dinnfliis-
sigem Motordl schmieren und in das Kolbenauge
einfiihren. Der Kolbenbolzen soll sich mit einfa-
chem Daumendruck einfihren lassen. Bei senk-
rechter Stellung darf er nicht aus dem Kolben-
auge herausgleiten. Neben den Ubermasskolben
sind auch Kolbenbolzen mit Ubermass von
0.2 mm erhaltlich.

Kolben mit der Pleuelstange so zusammenbauen,
dass die Achsversetzung des Kolbens von 2 mm
sich auf der entgegengesetzten Seite der einge-
pragten Pleuelstangen-Nummer hefindet.

2.3.7 Kolbenringe anbringen

Die Kolbenringe sind méglichst mit einer Kolben-
ringzange in die Ringnuten einzusetzen. Ringe
nicht verkehrt herum anbringen (siehe Bild 12).
Mit dem unteren Ring beginnen.

Falls keine Zange zur Verfugung steht, flachge-
schliffenes Sageblatt an eine Seite des Kolbens
anlegen, Kolbenring vorsichtig ausdehnen und
{iber Sageblatt und Kolbenboden schieben. Das
Stossspiel des Ringes sollte sich auf dem Sage-
blatt befinden. Den Ring vorsichtig und allseits
nach unten schieben, bis er in Hohe der Nute
sitzt. Sageblatt herausziehen, dabei springt der
Ring in die Nute. Anschliessend ebenso den mitt-
leren Ring und zuletzt den oberen Ring an-
bringen. Die drei Ringe auf dem Kolben derart
verdrehen, dass ihr Ringstoss jeweils um 1207
zueinander versetzt ist.
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